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Internationales Aktenzeichen 
PCT/DE99/03947 



WICHTIGE MnTEILUNG 



Internationales Anmeldedatum (Tag/Monat/Jahr) 
10/12/1999 



Anmelder 

SIEMENS AKTIENGESELLSCHAFT ET AL 



Prioritatsdatum (Tag/Monat/Jahr) 
23/12/1998 



1 . Dem Anmelder wird mitgeteilt, daB ihm die mit der internationalen vorlaufigen Priifung beauftragte Behorde 
hiermit den zu der internationalen Anmeldung erstellten internationalen vorlaufigen Prufungsbericht 
gegebenenfalls mit den dazugehorigen Anlagen, ubermittelt. 



I 
l 




2. Eine Kopie des Berichts wird - gegebenenfalls mit den dazugehorigen Anlagen - dem Internationalen Buro zur 
Weiterleitung an alle ausgewahlten Amter ubermittelt. 

3. Auf Wunsch eines ausgewahlten Amts wird das Internationale Buro eine Obersetzung des Berichts (iedoch 
nicht der Anlagen) ins Englische anfertigen und diesem Amt ubermitteln. 

4. ERINNERUNG 

Zum Eintritt in die nationale Phase hat der Anmelder vor jedem ausgewahlten Amt innerhalb von 30 Monaten 
ab dem Prioritatsdatum (oder in manchen Amtern noch spater) bestimmte Handlungen (Einreichunq von 
Ubersetzungen und Entrichtung nationaler Gebiihren) vorzunehmen (Artikel 39 (1)) (siehe auch die durch das 
Internationale Buro im Formblatt PCT/IB/301 ubermittelte Information). 

1st einem ausgewahlten Amt eine Obersetzung der internationalen Anmeldung zu ubermitteln so muG diese 
Ubersetzung auch Ubersetzungen aller Anlagen zum internationalen vorlaufigen Prufungsbericht enthalten Es 
ist Aufgabe des Anmelders, solche Ubersetzungen anzufertigen und den betroffenen ausgewahlten Amtern 
direkt zuzuleiten. 

Weitere Einzelheiten zu den maBgebenden Fristen und Erfordernissen der ausgewahlten Amter sind Band II 
des PCT-Leitfadens fur Anmelder zu entnehmen. 



Name und Postanschrift der mit der internationalen Prufuna 
beauftragten Behorde 

~- Europaisches Patentamt 
D-80298 Munchen 

Tel. +49 89 2399 - 0 Tx: 523656 epmu d 
Fax: +49 89 2399 - 4465 



Bevollmachtigter Bediensteter 
Staff, C 

Tel. +49 89 2399-2698 
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VERTRAG UBER 




INTERNATIONALE ZUSAIWEN, 
GEBIET DES PATENTWESENS 



JYT AUF DEM 
* ECD 0 1 MAY 2001 

INTERNATIONALER VORLAUFIGER PRUFUNGSBERICHT 

(Artikel 36 und Regel 70 PCT) 



PCT 



Aktenzeichen des Anmelders oder Anwalts 
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WEITERES VORGEHEN 



siehe Mitteilung uber die Ubersendung des intemationalen 
vorlaufigen Prufungsberichts (Formblatt PCT/IPEA/416) 



Internationales Aktenzeichen 
PCT/DE99/03947 



Internationales Anmeldedatum (T ag/Monat/Jahr) 
10/12/1999 



Prioritatsdatum (Tag/Monat/Tag) 
23/12/1998 



Internationale Patentklassifikation (IPK) Oder nationale Klassifikation und IPK 
B63B35/00 



Anmelder 

SIEMENS AKTIENGESELLSCHAFT ET AL 



1 . Dieser international vorlaufige Prufungsbericht wurde von der mit der intemationalen vorlaufigen Prufung beauftragten 
Behorde erstellt und wird dem Anmelder gemaB Artikel 36 ubermittelt. 

2. Dieser BERICHT umfaBt insgesamt 6 Blatter einschlieBlich dieses Deckblatts. 

S AuBerdem liegen dem Bericht ANLAGEN bei; dabei handelt es sich urn Blatter mit Beschreibungen, Anspruchen 
und/oder Zeichnungen, die geandert wurden und diesem Bericht zugrunde liegen, und/oder Blatter mit vor dieser 
Behorde vorgenommenen Berichtigungen (siehe Regel 70.16 und Abschnitt 607 der Verwaltungsrichtlinien zum PCT). 

Diese Anlagen umfassen insgesamt 9 Blatter. 



3. Dieser Bericht enthalt Angaben zu folgenden Punkten: 



Grundlage des Berichts 



II 


□ 


III 


□ 


IV 


□ 


V 




VI 


□ 


VII 


□ 


VIII 


□ 



Begrundete Feststellung nach Artikel 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und der 
gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stutzung dieser Feststellung 



Datum der Einreichung des Antrags 
23/05/2000 


Datum der Fertigsteltung dieses Berichts 
27.04.2001 


Name und Postanschrift der mit der intemationalen vorlaufigen 
Prufung beauftragten Behorde: 

^ Europaisches Patentamt 
sm) D-80298 Munchen 

Tel. +49 89 2399 - 0 Tx: 523656 epmu d 
Fax: +49 89 2399 - 4465 


Bevollmachtigter Bediensteter ^^^^^ 

Nicol, Y ft 3 I 
Tel. Nr. +49 89 2399 2984 ^ 



Formblatt PCT/1PEA/409 (Deckblatt) (Januar 1994) 



INTERNATIONALER VORLAUFIGER 
PRUFUNGSBERICHT 



Internationales Aktenzeichen PCT/DE99/03947 



I. Grundlage des Berichts 

1 . Hinsichtlich der Bestandteile der internationalen Anmeldung {Ersatzblatter, die dem Anmeldeamt auf eine 
Aufforderung nach Artikel 14 hin vorgefegt wurden, gelten im Rahmen dieses Berichts ais "ursprunglich 
eingereicht" und sind ihm nicht beigefugt, we/7 sie keine Anderungen enthalten (Regein 70. 16 und 70. 17)): 
Beschreibung, Seiten: 

1 -7 eingegangen am 08/1 2/2000 mit Schreiben vom 06/1 2/2000 

Patentanspruche, Nr.: 

1 -1 1 eingegangen am 08/1 2/2000 mit Schreiben vom 06/1 2/2000 

Zeichnungen, Blatter: 

1/1 ursprungliche Fassung 



2. Hinsichtlich der Sprache: Alle vorstehend genannten Bestandteile standen der Behorde in der Sprache, in der 
die internationale Anmeldung eingereicht worden ist, zur Verfugung Oder wurden in dieser eingereicht, sofern 
unter diesem Punkt nichts anderes angegeben ist. 

Die Bestandteile standen der Behorde in der Sprache: zur Verfugung bzw. wurden in dieser Sprache 
eingereicht; dabei handelt es sich um 

□ die Sprache der Ubersetzung, die fur die Zwecke der internationalen Recherche eingereicht worden ist (nach 
Regel 23.1(b)). 

□ die Veroffentlichungssprache der internationalen Anmeldung (nach Regel 48.3(b)). 

□ die Sprache der Ubersetzung, die fur die Zwecke der internationalen vorlaufigen Prufung eingereicht worden 
ist (nach Regel 55.2 und/oder 55.3). 

3. Hinsichtlich der in der internationalen Anmeldung offenbarten Nucleotid- und/oder Aminosauresequenz ist die 
internationale vorlaufige Prufung auf der Grundlage des Sequenzprotokolls durchgefuhrt worden, das: 

□ in der internationalen Anmeldung in schriftlicher Form enthalten ist. 

□ zusammen mit der internationalen Anmeldung in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in schriftlicher Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ Die Erklarung, da3 das nachtraglich eingereichte schriftliche Sequenzprotokol! nicht uber den 
Offenbarungsgehalt der internationalen Anmeldung im Anmeldezeitpunkt hinausgeht, wurde vorgelegt. 

□ Die Erklarung, daB die in computerlesbarer Form erfassten Informationen dem schriftlichen 
Sequenzprotokoll entsprechen, wurde vorgelegt. 

4. Aufgrund der Anderungen sind folgende Unterlagen fortgefallen: 
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□ Beschreibung, Seiten: 

□ Anspruche, Nr.: 

□ Zeichnungen, Blatt: 

5. □ Dieser Bericht ist ohne Berucksichtigung (von einigen) der Anderungen erstellt worden, da diese aus den 
angegebenen Grunden nach Auffassung der Behdrde uber den Offenbarungsgehalt in der ursprunglich 
eingereichten Fassung hinausgehen (Regel 70.2(c)). 

(Auf Ersatzblatter, die solche Anderungen enthalten, ist unterPunkt 1 hinzuweisen;sie sind diesem Bericht 
beizufugen). 



6. Etwaige zusatzliche Bemerkungen: 



V. Begrundete Feststellung nach Art ike I 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und der 
gewerbiichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stiitzung dieser Feststellung 

1. Feststellung 

Neuheit (N) Ja: Anspruche 1-11 

Nein: Anspruche 

Erfinderische Tatigkeit (ET) Ja: Anspruche 

Nein: Anspruche 1-11 

Gewerbliche Anwendbarkeit (GA) Ja: Anspruche 1 -1 1 

Nein: Anspruche 



2. Unterlagen und Erklarungen 
siehe Beiblatt 
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Es wird auf die folgenden Dokumente verwiesen: 

D1 : TIMM W ET AL: 'CONDOCK I - Neubau S 693 von Werft Nobiskrug GmbH' 

SCHIFF UND HAFEN., Bd. 31, Nr. 11, November 1979 (1979-11), Seiten 

944-949, XP0021 35969 SEEHAFEN-VERLAG ERIK BLUMENFELD. 

HAMBURG., DE ISSN: 0938-1643 
D2: 'AZIMUTHING ELECTRIC PROPULSION DRIVE' ABB ASEA BROWN 

BOVERI , 12. Mai 1998 (1998-05-12), Seiten 1-6, XP000783547 ABB 

AZIPOD OY / ABB INDUSTRY OY, HELSINKI, Fl 
D3: 'MULTI-PURPOSE ICEBREAKER 'BOTNICA' BOOSTED BY CAT-AZIPOD 

PROPULSION' MARINE ENGINEERS REVIEW.GB.INSTITUTE OF 

MARINE ENGINEERS. LONDON, 1. Juni 1998 (1998-06-01), Seiten 34-36, 

XP000765042 ISSN: 0047-5955 
D4: GLOEL J ET AL: 'EIN NEUES HOCHEFFIZIENTES ANTRIEBSSYSTEM' 

SCHIFF UND HAFEN, DE, SEEHAFEN-VERLAG ERIK BLUMENFELD. 

HAMBURG, Bd. 49, Nr. 10, 1. Oktober 1997 (1997-10-01), Seiten 40-42,44, 

XP000720093 ISSN: 0938-1643 
DA: SHIP DESIGN AND CONSTRUCTION; written by a group of authorities; 

Robert Taggart, Editor; 1980; Seite 102. Dieses Dokument DA wurde im 

internationalen Recherchenbericht nicht angegeben. 

Zu Punkt V 

1. Anspruch 1 nicht erfinderisch 

Der Gegenstand des Anspruchs 1 beruht auf keiner erfinderischen Tatigkeit im Sinne 
des Artikels 33 (3) PCT. 

Das Dokument D1 wird als nachstliegender Stand der Technik gegenuber dem 
Gegenstand des Anspruchs 1 angesehen. Es offenbart (siehe Seite 944, Spalte 3, 
Zeile 6- 38; Seite 946, Spalte 1, Zeile 5-10) einen halbeintauchbaren Schwergutfrachter 
mit flut- und lenzbaren Boden und Seitentanks zum Be- und Entladen von Frachtgut 
nach der float-on/float-off und/oder roll-on/roll-off-Methode. Die Gleichgewichtslage ist 
durch Einbringen von Wasserballast in obere und untere Tanks bezuglich des 
Frachtgutes trimmbar. Die Laderflache ist als ebene Transportplattform ausgebildet 
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(siehe Seite 944, Spalte 1). Daher unterscheidet sich der Gegenstand des Anspruchs 1 
vom D1 dadurch, daB 

- eine dieselelektrische Antriebsanlage vorgesehen ist, die als Hauptmaschinen 
Dieselmotoren aufweist, wobei die dieselelektrische Antriebsanlage im Vorschiff 
angeordnet ist, die einen elektrischen, unter dem Heck angeordneten Azimuth- 
Ruderpropeller mit Energie versorgt (Merkmal M1), und daB 

- eine Querschubeinrichtung im Vorschiff vorgesehen ist (Merkmal M2). 

Die mit der vorliegenden Erfindung zu losende Aufgabe kann nach den vorstehenden 
Unterscheidungsmerkmalen M1, M2 darin gesehen werden, daB das Schiff sich leichter 
manovrieren laBt, und daB der Antrieb effizienter ist. 

Der Fachmann, vor die erfindungsgemaBe Aufgabe gestellt, wird nach geeigneten 
Losungen auf seinem Fachgebiet suchen. 

Das einschlagige Fachgebiet betreffende Dokument D2 beschreibt (siehe folgende 
Abschnitte: "Excellent manoeuvrability and dynamic performance", "Fuel savings 
through improved hydrodynamic efficiency and the power plant concept" und "Space 
and weight savings") einen elektrischen Azimuth-Ruderpropeller. Dieser Propeller wird 
von einer dieselelektrischen Antriebsanlage angetrieben, die als Hauptmaschinen 
Dieselmotoren aufweist. In diesem Dokument wird hingewiesen (siehe "space and 
weight savings"), daB die Antriebsanlage an jeder beliebigen Stellen des Schiffes 
angeordnet sein kann, d.h. auch im Vorschiff. Dieses Merkmale ist auch naheliegend 
von der Lehre des Dokuments D3 (siehe Seite 34-36). 

Die Losung gemaB M1 kann dem aus der D1 bekannten Gegenstand somit nichts 
Erfinderisches hinzufugen. 

Zur weiterer Verbesserung der Manovrierfahigkeit ist es schon bekannt (siehe zum 
Beispiel Seite 102 des Dokuments DA) eine Querschubeinrichtung im Vorschiff gemaB 
M2 vorzusehen. 

Da auch nicht zu erkennen ist, daB die MaBnahmen M1 und M2 eine uberraschende 
Wirkung in ihrer Kombination aufweisen, ware fur den Fachmann die Aufnahme der 
MaBnahmen M1 und M2 in den im Dokument D1 beschriebenen Schwergutfrachter 
eine naheliegende Vorgehensweise zur Losung der gestellten Aufgabe. 
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Der Gegenstand des Anspruchs 1 der vorliegenden Anmeldung kann deshalb nicht als 
erfinderisch betrachtet werden (Artikel 33(3)PCT). 

2. Anspriiche 2-11 

Die Merkmale der Anspriiche 2 bis 1 1 fugen dem jeweils vorstehenden Anspruch oder 
den jeweils vorstehenden Anspruchen nichts Erfinderisches hinzu. Anspruch 2 wird als 
eine Kombination von den Merkmalen der Dokumente D1 (siehe Seite 944, Spalte 3, 
Zeile 6- 38; Seite 946, Spalte 1, Zeile 5-10) und D4 (Seiten 40-42, 44) angesehen; und 
die Anspruche 3-1 1 als eine Kombination von den Merkmalen der Dokumente D1 
(siehe Seite 944, Spalte 3, Zeile 6- 38; Seite 946, Spalte 1, Zeile 5-10) und D2 (siehe 
folgende Abschnitte: "Excellent manoeuvrability and dynamic performance", "Fuel 
savings through improved hydrodynamic efficiency and the power plant concept" und 
"Space and weight savings") angesehen. 
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Beschreibung 

Halbeintauchbarer Scbwergutfrachter 

5 Die Erfindung.betrifft einen halbeintaucbbaren Scbwergut- 
frachter. Derartige Frachtschif f e werden vor allem zum 
Transport von grofien und schweren Stttckgtttem eingesetzt und 
zeichnen sich durch eine Tragf ahigkeit von weitaus mehr als 
10.000 t aus, Im Unterechied zu konventionellen Fracht- 

10 schiffen, bei denen die Frachtgtiter mit Kranen be- und 

entladen werden und denen daher Grenzen hinsichtlich der 
Abmessungen der zu beffcrderndsn Fracht gesetzt sind, eignen 
sich halbeintauchbare Schwergutf racliter in besonderem MaSe 
zum Transport von sperrigen Gtitern, wie beispielsweise 

15 komplette Bohzplattf ormen, Hafenkrananlagen oder mittlere bis 
groSe Wasserfahrzeuge oder Teile davon. Zu diesem Zweck 
bestehen lialbeintauchbare Scbwergutfrachter erf indungsgemafi 
auB einem vorderen Tail, in dem sich die Antriebsanlage sowie 
die Kommando- und Beeatzungsr&ume befinden, und einem 

20 hinteren Teil, der im wesentlichen als hohlwandiger, 

Ballast tanks auf wei sender Schwimmkorper mit einer ebenen 
Transportplattf orm ausgebildet ist. 

Durch Fluten der Ballasttanks ist es mbglich, den halbein- 
tauchbaren Schwergutf rachter so weit einziutauchen, daS die 

25 Transportplattf orm unter die Schwimmwasserlinie abgesenkt 

wird, um echwimmfahiges oder beispielsweise auf einem Ponton 
gelagertes Frachtgut aufzunehmen oder abzugeben. Ulagekehrt 
ist es durch Lenzen der Ballasttanks m6glich, daS sich die 
Transportplattform unter das zu befordernde Frachtgut hebt, 

3 0 uia dieses einzudocken. Neben dieser f loat-on/f loat-of f- 

Methode kann das Be- und Entladen von Frachtgut auch mit der 
sogenannten roll-on/roll-of f-Methode erfolgen, indem die 
Transportplattform des halbeintauchbaren Schwergutf rachters 
auf die H6he des Hafenkais angehoben bzw. abgesenkt wird. 
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Es 1st bekannt, Frachtschif fe mit einem elektrischen 
Schiff santrieb zu versehen. Bei dieselelektrischen Anlagen 
wird der elektrische Propellermotor Oblichexveise von 
Generatoren gespeist, die durch Dieselmotoren und/oder 
5 Gasturbinen angetrieban werden, Ein dieselelektrischer 
Antrieb erfordert zwar im Vergleich zu direkt nvit dem 
Schiffspropeller gekuppelten Dieselmotoren hShere Inves- 
titionskosten, bietet aber den Vorteil einer ef f izienteren 
Nutzung und ermdglicht ein hoh.es Drehmoment an der Propeller- 
10 welle auch unter sehr hohen Las tbedingungen . Bei dieselelek- 
trischen Antrieben bestebt f eroer nicht die Gefahr einer 
unzureichenden Maschinenkontrolle, werm der Propeller, bei- 
spielsweise bei rauher See, aus dem Wasser komiat. 

Bei konventionellen dieselelektrischen Antrieben sind alle 
15 elektrischen Anlagenteile binnenbords untergebracht und 
Motoren, Getriebe und Azitriebswellen in einer Fluchtlinie 
ausgerichtet . Unbef riedigend sind hierbei auftretende hohe 
mechanische und hydrodynamische Verluste sowie eine im 
Vergleich zu aufienbordjs angetriebenen Propellern beschr&nkte 

2 0 Man&vrierfahigkeit. Nachteilig ist aufierdem ein verhaltnis- 

maSig unwirtschaf tlicher Krafts toff verbrauch. 

Aus der Zeitschrift Schiff & Hafen, Heft 11/1979 ist ein 
halbeintauchfahiges Schiff in Artikel "Condock I" zur 
Aufnahme von Leichtern Oder schwimmenden Containern bekannt, 
25 das mit flut- und lenzbaren Boden- und Seitentanks zuia Be- 
und Entladen von Frachtgut nach der float-on/ float-off - 
und/oder roll-on/roll-of f -Methode ausgebildet ist und als 
Hauptmaschine einen Dieselitiotor im hinteren Schif fsteil 
aufiweist. Zur Verbesserung der ManSvrierf ahigkeit ist eine 

3 0 Querschubeinrichtung im Vorschiff vorgeeeben. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, ein halbeintaucbf ahigs Schiff 
anzugehen, das sich ohne Schlepperhilf e oder Anker selbst auf 
Position halten kann und zur Aufnahme von sperrigen Gtitern 
eine groSe, ebene Ladeplattf orm aufweist. 
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Die Aufgabe wird dadurch gelost, da£ die Dieselmotoren Teil 
einer dieselelektrischen Antriebsanlage sind, wobei die 
dieselelektrische Antriebsanlage im Vorschif f angeordnet ist 
und zumindest einen elektrischen, unter dem Heck angeordneten 
5 Azimuth-Ruder- Propeller ait Energie versorgt, wobei die 

fcadefl&che ale ebene Transportplattf orm ausgebildet ist und 
wobei die Azimuth-Ruder-Propeller zusammen mit der 
Querschubeiaricbtung eine prazise Positionsteuerung bei 
Absenkung auch beim Auf treten einer erheblichen Windkraft 
10 erlauben. 

Von. Vorteil ist es, die dieselelektrische Antriebsanlage im 
Vorechiff anzuordnen, so da£ sich binsichtlich der Transport - 
eignung des Schwargutfrachters eine optimierte Ausnutzung der 
Schif fsr&umlichkeiten ergibt. Bine Anordnung der wesentlichen 
15 Anlagenteile irn Vorschiff gewahrleistet eine gr6Stnu3gliche 
Variabilit&t zum Be- und Ent laden von Fraehtgut auf der auf 
diese Weise keinen bau lichen Beschrankungen unter liegenden 
Transportplattf orm im Achterschif £ . 

Von Vorteil ist es femer, den Azimut-Ruderpropeller durch 
20 einen auJBenbords angeordneten Elektromotor anzutreiben, der 
durch zumindest einen von den Hauptmaschinen angetriebenen 
Generator gespeist wird* Die Verwendurig von au&enbords 
angeordneten Elektroaiotoren sum Antrieb eines oder mehrerer 
Azimuth-Ruderpropeller bietet den Vorteil einer besonders 
25 gut en Manttvrierf ahigkeit . Diese in der Praxis unter der 

Bezeiefcnung SSP bekannte Ant riebs techno logie zeichnet sich 
dabei durch einen geringen Schiff swider stand bei den 
verschie dens ten Schif f srtimpf en aus und bedarf keiner 
zusatzlichen Ktlhlung, da diese durch das den Elektromotor 
30 umstrdmende Nasser bewirkt wird. Dartiber hinaus ist der SSF- 
Antrieb mit geringen Nutz- und Wartungskosten verbunden. 

Azimuthierende Ruderpropeller sind bereits bekannt, so z.B. 
wie dem Prospekt der ABB "Azimuthing Electric Propulsion 
Drive", die Wahl dieses Antriebs fur die in diesem Prospekt 
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aufgefOixrten Schiffstypen erfolgte jedocb niche unter dem 

Qesichtspunkt der Ladef lachengestaltung und der 

Se lbs epos itionie rung der darnit ausgeriisteten Schiffe. 

Gem&fi einem weiteren Merkmal der Erfindung 1st der Azimuth- 
5 Ruderpropeller als azimuthierender Ruder-Doppelpropeller 
ausgebildet. Doppelpropeller sind swar im Vergleich zu 
Einschraubem rait hdheren Ans chaff ungs- und Wartungskosten 
verbunden, das Vorsehen von zwei Propellem erm6glicht aber, 
den Propellerdurchmesser kleiner zu w&hlen mit der Folge, dafi 

10 der halbeintauchbare Schwergutfrachter mit einem geringeren 
Tiefgang ausbildbar ist, wodurch sich ein geringerer Kosten- 
aufwand ergibt. Gem&fi einer vorteilhaf ten We iterbi Idling der 
Erfindung ist auch die Querschubeinrichtung elektrisch 
angetrieben, urn zu einer kraf tstof f ef f izienten und kosten- 

15 giinstigen Ausgestaltung des Schwergutfraehters beizutragen. 

In einer bevorzugten Aueftihrungsf orm ist die Querschub- 
einrichtung im Vorsctiif f von einem zentralen Navigationspult 
im Ruderhaus und von zwei BrUcken-Seitenf lflgeln des halbein- 
tauchbaren Schwergutf rachter 3 aus steuerbar, um eine groflt- 
20 mogliche Ubersichtlichkeit beim ManOvrieren zu gew&hrleisten. 
Hierzu trSgt auch bei, wenn gemaS einem weiteren vorteil- 
haf ten Me r lem a 1 der Erfindung das Flu ten und Lenzen der Boden- 
und Seitentanks von einem Kontrollpult auf der Achternseite 
des Ruderhaus es aus steuerbar ist. 

25 Zweckmafiigerweise sind die Schalt- und Signaltafeln des 

halbeintaucbbaren Schwergutf rachters in einem schallisolier- 
ten Maschinenkontrollraum untergebr acht , um den von dem 
Schif f smaschinen aiisgehenden Schallpegel zu d^mpfert, Zu 
diesem Zweck ist es auJSerdem vorteilhaft, gem&£ einem 

3 0 weiteren Merkmal der Erfindung die Hauptmaschinen mit 
SchalldSmpf ern zu versehen. 

Um besonders geringe Betriebskosten zu erreichen, eind gemaS 
einer vorteilhaf ten Weirerbildung der Erfindung die Diesel- 
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motoren mit Schwerfcl betreibbar, das eine Viskositat von in 
etwa 3.500 s Redwood aufweist. Zu geringen Betriebskosten 
tragt ferner bei, wenn gexn&fi einer weiteren vorteilhaf ten 
Weiterbildung der Erfindung als Hilf sznaschinen Dieselxnotoren 
5 vorgeaehen sind, die nit Marine -Diese 151 betreibbar sind. 
Vorteilhaf terweise sind die Hilfsrnasehinen dabei auf einem 
schwingungggedamp ft en Fundament aufgestellt, so daS sich ein 
meglichst geringer Gerauschpegel entwickelt. 

GemaS einem we iter en Merkmal der Erflndung 1st die Abgas- 
10 leitung der Antriebsanlage beweglich angeordnet, urn eine 

grBStmttgliche Variabilitat hinsichtlicb einer schallgtinstigen 
Leitungsftihrung sicherzustellen. 

Weitere Einzelheiten und Vorteile dee Gegenstandes der Erfln- 
dung ergeben sich. aus der nachf olgenden Beschreibung eines 
15 bevorzugten Ausftihrungsbespieles . In der zugehfirigen Zeich- 
nung zeigen im einzelnen 

Fig. 1 eine Seitenansicht eines halbeintauchbaren 
Sclwergutf rachters ; 

Pig. 2 eine Draufsicht auf den halbeintauchbaren 
2 0 Schwergutfrachter gemafi Pig. 1 und 



Fig. 3 eine Seitenansicht eines Azimut-Ruder 
Doppelpropellers . 



Der in den Fig- 1 und 2 dargestellte halbeintauchbare 
Schwergutfrachter weist eine Lange tiber alles von 156 in auf* 

25 Die Lange zwischen den Loten betr&gt 145 m. Das Prachtdeck 
hat bei einer Lange von 126 m und einer Breite von 32,26 ni 
eine freie Transport flache von ca. 4.065 m\ Die Seitenh6he 
im Bereich des Prachtdecks betrSgt 10 wahrend der Tiefgang 
des halbeintauchbaren Schwergutfrachter© bei Konstruktions- 

3 0 Preibord 7,50 m und bei abgesenktem Prachtdeck 19,0 m ist. 
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Der halbeintauchbare Schwergutfrachter hat bei Xon^truktions- 
Freibord ein Totgewicht von 18. 000 t. Dieses setzt sich 
zusammen aus 2.0 00 fc ale Kraftstoff ffir dip H^uptmaschinen 
dienendes Schwerdl j[HPO 380), 172 t als Kraftstoff ftir die 
5 Hilfsmaschinen dienendes Marine-Dieseltil fur das eine 

Ladekapazitat von c^. 200 xn a vorhanden ist, 300 t Frisch- 
wasaer, for das dement sprechend eine Ladekapazitat von 300 xn J 
vorhanden ist, 25 t i Schitiier&l, 20 t Vorrate ftir die Crew, 20 
t Ersatzteile und 1^.463 t Nutzlast. Der mittlere Konstrukt- 
10 ionstiefgang betragt bei dies em Totgewicht in Seevasser mit 
einer spezifischen IDichte von 1.025 t/m a in etwa 7,5 xn. Dies 

entspricht dem Tiefgang bei Konstruktione-jFreibord. 

• i 

i : 
Der halbeintauchbare Schwergutfrachter weiet ferner eine 
Ladekapazitat von ca. 40 m 3 ftlr Schntutz61 und von ca. 5 m 3 ftir 

IS Abwasser au£. Auf den Vorsohiff sind oberhptlb des Vordecks 
Unterktmfte ftir 22 J&annschaf tsmitglieder uftd 15 Passagiere 
vorgesehen. In dem Vorschiff sind weifcerhifi 3 als Hauptma- 
schinen dienende Dieselxnotoren mit einer D)rehzahl von ca. 720 
min" 1 angeordnet. Mii den ale 9-zylindrige ^eiheninaschinen 

20 ausgebildeten Dieselxnotoren kann eine elekjbrische Lei stung 
von jeweils ca. 3.645 kW erzeugt werc^en. B0i elektrischen 
Verlusten von ca. 8 "7% vom Generator zusn Ajitrieb und ofcne 

i 

Versorgung des Bords^ystems kann somit eine Leistung von 8,675 
kW bereitgestellt werden. 

25 Der halbeintauchbare Schwergutfrachter ist 1 ferner mit zwei 
als Dieselxnotoren ailsgebildeten Hilf srnaschinen far die 
Stramerzeugung des fiordsystems ausgertistet, die mit einer 
Drehzahl von 720/900 rain' 1 eine Generatorlel stung von jeweils 
720 kW lief em. Ftir \ Auf enthalte im Hafen ufid Nofcfalle ist ein 

3 0 dritter Dieselgener^tor vorgesehen, der eine Drehzahl von 

180 0 min" 1 und eine Generatorleistung gemafi den Bestiirjmunsren 
der SOLAS aufweist. 

Als Schiffsantrieb cjlieaen zwei AzinLuth-Rudfer-Doppelpropeller f 
die mittels aufienbords angeordnet er Elektromotoren ange- 
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trieben werden und £ine Betriebsgeschwindigkeit von 14 kn 
erseugen ktfnnen. Dieser in Fig. 3 dargestellte, sogenannte 
SSP~Antrieb wird dui-cb zwei elektrisch angetriebene Quer- 
scbubeinxichtuxigen ergfinzt, welche die ManflvrierfSLbigkeit und 
5 Stabilitat des Scbw^rgutfracbters verbessera. Versuche 

ergaben, dafi mittels der beiden Querschubeinricbtungen der 
abgesenkte gchwergutfracbter gegen eine Windkraft von 6 bis 7 
Beaufort ohne weitefes prazise gesteuert warden kann. 

Zum Befestigen des Frachtgut^ auf dexo Frachtdeck stehen eine 

10 Vielzahl von Windenfzur Verftlgung, Schallschutztna&rtahmen^ wie 
beispieleweise die irauinliche Trennung von Nascbinenr&umen und 
Unterktlnf ten, Gerauschkapselung der Unterktinfte auf dera Vor- 
deck oder ein SchalldSmpfung ftlr die Haupticiaschinen gewabr- 
leisten ergonomiscbe Arbeitpbedingungen. Der balbeintauehbare 

15 Scbwergutfracbter ist innerbalb von 4 Stunden von dem abge- 
senkten Tiefgang voiJl 18 m auf einen Tiefgang von 7,50 m 
anhebbar, indem mittels Druckluft die Ballast tanks leer- 
gepumpt werden- Dur<?b den geringen Verbrauch der Hauptma- 
schii^en von 46,98 mT/24br kann der halbeintaucbbare Schwer- 

20 gutfrachter, der je;nacb Anwendusg auch ein Dockssebifif sein 
kann, bei eineiti flir die Berechnung zugrundegelegten Zeitrauxn 
von 360 Tagen 34,6 Tage langer unterwegs sein als vergleich- 
bare konventionelle ' Scbif fe. Dies bedeutet, dafi zu den 
gleiclien Betriebskosten eine Zusatzfracht transportiert 

25 werden kann. Die bobe Kraftstof f ef f izienz ist aucb darauf 

zurilckzu f tihr en , dafi je nach Bedarf nur ein oder zwei Diesel- 
motoren der Kauptmaschinen am Laufen sind. Damit wird nicht 
zuletzt aucb akologischen Aspekten Rechnung getragen. 
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Patentansprilche j 

1. Halbeintauchbarei- Schwergutf rachter mit flut- und 
lenzbaren Bodea- un^ Seitentanks zuru Be- und Entladen von 
5 Frachtgut nach der £loat-on/ float-off- und/oder roll-on/roll - 
of f-Methode, mit Dieselmotoren als Hauptmaschinen und 2ur 
Verbesserung der Ma^dvrierf ahigkeit eine Querschubeinrichtung 
im Vorschiff, wobei;die Gleiehgewiehtslage durch Einbringen 
von Wasserbalast in] obere und untere Tankp beztlglich des 

10 Frachtgutep trimmbar ist, d a d u r c h g e k e n n - 

zeichnet , da$ die Diepelmotoren Tail einer dieselelek- 
trischen Antriebpanlage sind, wobei die dieselelejctrische 
Antriebsanlage im Vorschiff angeordnet ist und zumindest 
einen elektrischen, junter dem Heck angeordneten Azimuth- 

15 Ruder-Propeller mit!Energie versorgt, wobei die Ladefiache 
als ebene Transport^lattf orro ausgebildet ist und wobei die 
Azimuth-Ruder- Propeller zusammen mit der Querschubeinrichtung 
eine pr&ziee Positipnsteuerung bei Ab^enkung auch beim 
Auftreten einer erh^blichen Windkraft erlauben. 

i 

20 2. Halbeintauchbarei* Schwergutf rachter nach Anspruch 1 

» 

Ansprtiche 1, dadjroh gekennzeichnet, daS 
der Azimut-Ruderpropeller als azimutierender Ruder-Doppel- 
propeller ausgebildet ist. 

3 . Halbeintauchbarei Schwergutf rachter nach Anspruch 1 oder 
25 2 , dadurch gbkennzeichnet, die Quer- 
schubeinrichtung elektri3ch angetrieben ist* 

i 

4. Halbeintauchbaref Schwergutf rachter nach einem der 
Ansprtiche 1 bis 3/ ^adurch gekennzeichnet, dafi die Quer- 
schubeinrichtung voiji einem zentralen Navigationspult im 

30 Ruderhaus und von zvei Brticken-Seitenf ltlgeln aus steuerbar 
ist. 

i 

i 

5. Halbeintauchbaref Schwergutf rachter nach einem der 
AnsprUche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
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dafi das Pluten und Jensen der Boden- und Seitentanjcs von 
einem Kontrollpult auf der Achternseite dee Ruderhauees aue 
steuerbar ist. | 

S. Halbeintauchbarei Schwergutf rachter nach einem der 
5 Ansprttche 1 bis 5 , dadurch gekennzeichnet , 
daJS Schalt- und Sigijialtaf eln in einem schallisolierten 
MascbinenkontrollraiSim untergebracht sind. 

7 . Halbeintauchbarei: Schwergutf rachter nach einem der 
Ansprttche 1 bis 6 , dadurch gekennzeichnet , 

10 daS die Hauptmascbi$ea mit SchalldSmpf ern versehen sind. 

j 

8. Halbeintauchbarei* Schwergutf rachter nach einem der 
Ansprttche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet , 
dafi die Dieselmotoren rait Schwerol betreibbar eind, das eine 
Viskositat von in e£wa 3.5O0 s Redwood aufweist. 

15 9. Halbeintauchbarei Schwergutf rachter nach einem der 

An^prtLche 1 bis 8, cjl a d u r c h gekennzeichnet, 
dafi als Hilf smaschitji.en Dieselmotoren vorgesehen sind, die mit 
Marine-Diesel6l betreibbar sind. 

10. Halbeintauchbar^r Schwergutf rachter nach Anspruch 9, 
20 dadurch gekjennzeichnet, dafi die 

Hilf smaschinen auf einem schwingungsgedelinpf ten Fundament 
aufgestellt sind. 

i 

11. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der 
Ansprtiche 1 bis 10, • dadurch gekennzeichnet , dafi die 

25 Abgasleitung der Ahtiriebeanlage beweglich angeordnet iet. 
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Hinsichtlich der Bezeichnung der Erfindung 

[~X~j wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt. 
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Feld III 



WORTLAUT DER ZUSAMMENFASSUNG (Fortsetzung von Punkt 5 auf Blatt 1) 



Ein halbeintauchbarer Schwergutf rachter mit flut- und lenzbaren 
Boden- und Seitentanks zum Be- und Entladen von Frachtgut nach 
der float- on/float- off- und/oder roll- on/roll- off- Methode 
und einer dieselelektri schen Antriebsanl age, weist als 
Hauptmaschinen Dieselmotoren auf, die zumindest einen Azimuth- Ruder- 
propeller antreiben. Zur Verbesserung der Manovrierf ahigkei t ist 
eine Querschubeinrichtung im Vorschiff vorgesehen. Die 
Gleichgewichtsl age ist durch Einbringen von Wasserballast in 
obere und untere Tanks beztiglich des Frachtgutes trimmbar. 
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Description 



Semi-submersible deadweight cargo vessel 



The invention relates to a semi-submersible 
deadweight cargo vessel. Such cargo vessels are used 
principally for transporting large and heavy bulk 
materials and are distinguished by a tonnage of far 
more than 10, 000 t. In contrast to conventional cargo 
vessels in which the cargo is loaded and unloaded with 
cranes, and which are therefore subject to limits in 
terms of the dimensions of the freight to be 
transported, semi-submersible deadweight ■ cargo vessels 
are particularly suitable for transporting bulky items, 
for example complete oil drilling platforms, port crane 
systems or medium-sized to large water vessels or parts 
thereof- For this purpose, semi-submersible deadweight 
cargo vessels are usually composed of a front part in 
which the drive system and the command and crew rooms 
are located, and a rear part which is essentially 
embodied as a hollow-walled float which has ballast 
tanks and a planar transport platform. 

By flooding the ballast tanks it is possible to 
submerge the semi-submersible deadweight cargo vessel 
to such an extent that the transport platform sinks 
below the water line so that floatable cargo, or cargo 
which is loaded on a pontoon for example, can be placed 
on it or removed from it. Conversely, by freeing the 
ballast tanks it is possible to raise the transport 
platform under the cargo to be transported in order to 
load on said cargo. In addition to this 
float-on/float-off method, cargo can also be loaded and 
unloaded with what is referred to as the 
roll-on/roll-off method by raising or lowering the 
transport platform of the semi-submersible deadweight 
cargo vessel to the level of the quay. 
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It is known to provide cargo vessels with an 
electric vessel's drive. In diesel-electric systems, 
the electric propeller motor is usually supplied by 
generators which are driven by diesel engines and/or 
5 gas turbines. A diesel-electric drive requires higher 
investment costs in comparison with diesel engines 
which are coupled directly to the vessel's propeller, 
but it provides the advantage or more efficient use and 
makes possible a high torque on the propeller shaft, 

10 even under very large load conditions. In addition, 
with diesel-electric drives there is no risk of 
inadequate machine control if the propeller leaves the 
water, for example in rough seas. 

In conventional diesel-electric drives, all the 

15 electric parts of the system are accommodated inside 
the vessel, and engines, gear mechanisms and drive 
shafts are aligned flush with one another. Other 
unsatisfactory aspects of this are the occurrence of 
high mechanical and hydrodynamic losses and restricted 

20 maneuverability in comparison with propellers which are 
driven from outside the vessel. A comparatively 
uneconomical consumption of fuel is also 

disadvantageous . 

The invention is based on the object of 

25 providing a semi-submersible deadweight cargo vessel 
which has a high level of fuel efficiency and is 
distinguished by good maneuverability. 

The means of achieving this object comprises a 
semi-submersible deadweight cargo vessel with floodable 

30 and freeable bottom and side tanks for loading and 
unloading cargo in accordance with the float-on/float- 
off and/or roll-on/roll-off method and a diesel- 
electric drive system which has, as main machines, 
diesel engines which drive at least one azimuth rudder 

35 propeller, in which a transverse thrust device is 
provided in the forebody in order to improve the 
maneuverability and in which the attitude can be 
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trimmed with respect to the cargo by introducing water 
ballast 
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into upper and lower tanks. 

A semi-submersible deadweight cargo vessel 
which is designed in such a way has, in comparison with 
known vessels of this type, a lower level of fuel 
5 consumption and is particularly maneuverable . The cause 
of this is, firstly, the use of an azimuth rudder 
propeller which permits both particularly good 
maneuverability and better vessel resistance. This 
permits more precise handling characteristics, in 

10 particular during loading and unloading, and therefore 
makes it possible to largely dispense with the aid of 
tugs. Other factors which contribute to good 
maneuverability are the good stability of the vessel 
owing to the trimmable attitude, and the transverse 

15 thrust device in the forebody. A high level of fuel 
efficiency is ensured by virtue of the fact that the 
azimuth rudder propellers are driven by a 
diesel-electric drive system. 

It is particularly advantageous to arrange the 

20 diesel-electric drive system in the forebody so that 
optimum utilization is made of the space available on 
the vessel with respect to the transportation 
suitability of the deadweight cargo vessel. The 
arrangement of the essential pieces of equipment in the 

25 forebody ensures maximum possible variability for 
loading and unloading cargo onto and off the transport 
platform in the afterbody, which is not subject to any 
structural restrictions in this way. 

It is also particularly advantageous to drive 

30 the azimuth rudder propeller by means of an electric 
motor which is arranged outside the vessel and which is 
fed by a generator driven by the main machines. The use 
of electric motors which are arranged outside the 
vessel for driving one or more azimuth rudder 

35 propellers provides the advantage of particularly high 
fuel efficiency. This drive technology which is known 
in practice under the designation SSP is also 
distinguished by a low level of vessel resistance with 
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a very wide variety of vessel bodies and does not 
require any additional cooling because the water 
flowing around the electric motor 
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has a cooling effect. Furthermore, the SSP drive is 
associated with low use and maintenance costs. 

According to a further feature of the 
invention, the azimuth rudder propeller is embodied as 
5 an azimuthing rudder double propeller. Double 
propellers are associated with higher procurement and 
maintenance costs in comparison with single screws, but 
providing two propellers makes it possible to have a 
smaller propeller diameter, enabling the semi- 

10 submersible deadweight cargo vessel to be constructed 
with a smaller draft, which reduces costs. According to 
one advantageous development of the invention, the 
transverse thrust device is also driven electrically, 
contributing to making the design of the deadweight 

15 cargo vessel fuel-efficient and cost-effective. 

In one preferred embodiment, the transverse 
thrust device in the forebody can be controlled from a 
central navigation console in the wheelhouse and from 
two bridge side wings of the semi-submersible 

20 deadweight cargo vessel, in order to ensure maximum 
visibility when maneuvering. This is also promoted if, 
according to a further advantageous feature of the 
invention, the flooding and freeing of the bottom and 
side tanks can be controlled from a control console on 

25 the rear side of the wheelhouse. 

The switching and signaling boards of the 
semi-submersible deadweight cargo vessel are 
expediently accommodated in a sound-insulated machine 
control room in order to damp the level of sound 

30 emitted by the vessel's machinery. For this purpose, it 
is also advantageous to provide, according to a further 
feature of the invention, the main machines with sound 
dampers . 

In order to make operating costs particularly 
35 low, according to one advantageous development of the 
invention, the diesel engines can be operated with 
heavy oil which has a viscosity of approximately 
3,500 s 
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Redwood. Low operating costs are also promoted if, 
according to one further advantageous 
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development of the invention, diesel engines which can 
be operated with marine diesel oil are provided as 
auxiliary machines- The auxiliary machines are 
advantageously installed here on a vibration-damped 
5 base so that a minimum possible noise level is 
generated . 

According to one further feature of the 
invention, the exhaust gas line of the drive system is 
movably arranged in order to ensure maximum possible 

10 variability with respect to operating lines in a 
favorable way in terms of sound. The invention also 
proposes that loading gear, preferably hydraulically 
operated vessel's cranes, be arranged on the foredeck, 
so that the conventional lift-on/lift-off method can 

15 also be applied for loading and unloading. Finally, it 
is proposed that two anchor winches with an anchor 
chain be arranged on the forebody and an anchor winch 
with an anchor cable be arranged on the after body, in 
order to ensure reliable three-point lashing. 

20 Further details and advantages of the sub j ect 

matter of the invention emerge from the following 
description of a preferred exemplary embodiment. In the 
associated drawing, in particular: 

FIG. 1 shows a side view of a semi-submersible 
25 deadweight cargo vessel; 

FIG. 2 shows a plan view of the semi-submersible 

deadweight cargo vessel according to FIG. 1, 

and 

FIG. 3 shows a side view of an azimuth rudder double 
30 propeller. 

The semi-submersible deadweight cargo vessel 

illustrated in figures 1 and 2 has an overall length of 

156 m. The length between the casting leads is 145 m. 

The cargo deck has a length of 126 m, a width of 
35 32.26 m and a free cargo area of approximately 

4, 065 m 2 . The height of the sides in the vicinity of 

the cargo deck is 10 m, while the draft 
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of the semi-submersible deadweight cargo vessel is 
7.50 m with freeboard and 19.0 m with the cargo deck 
lowered. 

The semi-submersible deadweight cargo vessel 
5 has a dead weight of 18, 000 t with freeboard. This is 
composed of 2,000 t heavy oil (HFO 380) which serves as 
fuel for the main machines, 172 t marine diesel oil 
which is used as fuel for the auxiliary machines and 
for which a loading capacity of approximately 200 m 3 is 

10 present, 300 t fresh water, for which there is a 
corresponding loading capacity of 300 m 3 , 25 t 
lubricating oil, 20 t supplies for the crew, 20 t spare 
parts and 15,463 t payload. The average molded draft is 
approximately 7.5 m with this dead weight in sea water 

15 with a specific density of 1,025 t/m 3 . This corresponds 
to the draft with freeboard. 

The semi-submersible deadweight cargo vessel 
also has a loading capacity of approximately 40 m 3 for 
dirty oil and of approximately 5 m 3 for waste water. 

20 Accommodation for 22 crew members and 16 passengers is 
provided on the forebody, above the foredeck. 3 diesel 
engines with a rotational speed of approximately 
720 min -1 , which serve as the main machines, are also 
arranged on the forebody. With the diesel engines which 

25 are embodied as 9-cylinder series-mounted machines it 
is possible to generate electrical power of 
approximately 3,645 kW each. With electrical losses of 
approximately 8.7% of the generator when driving, and 
without supplying the vessel's electrical system, a 

30 power of 8,675 kW can thus be made available. 

The semi-submersible deadweight cargo vessel is 
also equipped with two auxiliary machines, embodied as 
diesel engines, for generating power for the vessel's 
electrical system, said machines supplying a generator 

35 power of 720 kW each with a rotational speed of 
720/900 min" 1 . A third diesel generator, which has a 
rotational speed of 1800 min" 1 and a generator power in 
accordance with the SOLAS regulations is provided for 
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when the vessel is docked and for emergencies 
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Two azimuth rudder double propellers, which are 
each driven by means of electric motors arranged 
outside the vessel and can generate an operating speed 
of 14 kn are used as the vessel's drive. This drive, 
5 which is referred to as an SSP drive (illustrated in 
FIG. 3) is supplemented by two electrically driven 
transverse thrust devices which improve the 
maneuverability and stability of the deadweight cargo 
vessel. Trials have shown that the lowered deadweight 

10 cargo vessel can be readily controlled precisely 
against a wind force of 6 to 7 Beaufort using the two 
transverse thrust devices. 

A multiplicity of winches are provided for 
fastening the cargo on the cargo deck. Sound protection 

15 measures, for example the spatial separation of machine 
rooms and accommodation, noise-proofing encapsulation 
of the accommodation on the foredeck or sound damping 
for the main machines, ensure ergonomic working 
conditions. The semi-submersible deadweight cargo 

20 vessel can be lifted from the lowered draft of 18 m to 
a draft of 7.50 m within 4 hours by pumping empty the 
ballast tanks using compressed air. As a result of the 
low consumption by the main machines of 4 6.98 mT/24 hr 
it is possible for the semi-submersible deadweight 

25 cargo vessel, which can also be a dock vessel depending 
on the application, to be at sea for a period of 34.6 
days longer, basing the calculation on 360 days, than 
comparable conventional vessels. This means that 
additional cargo can be transported for the same 

30 operating costs. The high fuel efficiency is also due 
to the fact that, depending on requirements, just one 
or two diesel engines of the main machines are 
operated. Last but not least this also allows for 
ecological factors . 



35 
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Patent Claims 

1. A semi-submersible deadweight cargo vessel with 
floodable and freeable bottom and side tanks for 

5 loading and unloading cargo in accordance with the 
float-on/float-off and/or roll-on/roll-off method and a 
diesel-electric drive system which has, as main 
machines, diesel engines which drive at least one 
azimuth rudder propeller, in which a transverse thrust 
10 device is provided in the forebody in order to improve 
the maneuverability and in which the attitude can be 
trimmed with respect to the cargo by introducing water 
ballast into upper and lower tanks. 

2. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
15 claimed in claim 1, characterized in that the diesel- 
electric drive system is arranged in the forebody. 

3. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in claim 1 or 2, characterized in that the 
azimuth rudder propeller can be driven by means of an 

20 electric motor which is arranged outside the vessel and 
which is fed by a generator driven by the main 
machines . 

4. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 3, characterized in that 

25 the azimuth rudder propeller is embodied as an 
azimuthing rudder double propeller. 

5. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 4, characterized in that 
the transverse thrust device is driven electrically. 

30 
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6. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 5, characterized in that 
the transverse thrust device can be controlled from a 
central navigation console in the wheelhouse and from 

5 two bridge side wings. 

7. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 6, characterized in that 
the flooding and freeing of the bottom and side tanks 
can be controlled from a control console on the rear 

10 side of the wheelhouse. 

8. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 7, characterized in that 
switching and signaling boards are accommodated in a 
sound-insulated machine control room. 

15 9. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 

claimed in one of claims 1 to 8, characterized in that 
the main machines are provided with sound dampers. 

10. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 9, characterized in that 

20 the diesel engines can be operated with heavy oil which 
has a viscosity of approximately 3,500 s Redwood. 

11. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
claimed in one of claims 1 to 10, characterized in that 
diesel engines which can be operated with marine diesel 

25 oil are provided as auxiliary machines. 
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12. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 

claimed in claim 11, characterized in that the 
auxiliary machines are installed on a vibration-damped 
base . 

5 13. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 

claimed in one of claims 1 to 12, characterized in that 
the exhaust gas line of the drive system is movably 
arranged. 

14. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
10 claimed in one of claims 1 to 13, characterized in that 

loading gear, preferably hydraulically operated 
vessel's cranes, are arranged on the foredeck. 

15. The semi-submersible deadweight cargo vessel as 
cladmed in one of the preceding claims, characterized 

15 in that two anchor winches with an anchor chain are 
arranged on the forebody and an anchor winch with an 
anchor cable on the afterbody. 
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Abstract 

Semi-submersible deadweight cargo vessel 

5 The invention relates to a semi-submersible 

deadweight cargo vessel with floodable and freeable 
bottom and side tanks for loading and unloading cargo 
in accordance with the float-on/float-off and/or 
roll-on/roll-off method and a diesel-electric drive 

10 system which has, as main machines, diesel engines 
which drive at least one azimuth rudder propeller, in 
which a transverse thrust device is provided in the 
forebody in order to improve the maneuverability and in 
which the attitude can be trimmed with respect to the 

15 cargo by introducing water ballast into upper and lower 
tanks, said semi-submersible deadweight cargo vessel 
having high fuel efficiency and being distinguished by 
good maneuverability. 
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FIG 1 
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Beschreibung 



Halbeintauchbarer Schwergutf rachter 

5 Die Erfindung betrifft einen halbeintauchbaren Schwergut- 

rrachter. Derartige Frachtschif f e werden vor alien, zum Trans- 
port von groSen und schweren Stuckgutern eingesetzt und 
zexchnen sich durch eine Tragf ahigkei t von weitaus mehr als 
10.000 t aus. i m Unterschied zu konventionellen Frachtschif - 
fen bex denen die Frachtguter mit Kranen be- und entladen 
werden und denen daher Grenzen hinsichtlich der Abmessungen 
der zu befSrdernden Fracht gesetzt sind, eignen sich halbein- 
tauchbare Schwergutf rachter in besonderem Mafia zum Transport 
von sperrigen Gutem, wie beispielsweise komplette Bohrplatt- 
formen, Haf enkrananlagen oder mittlere bis groSe Wasserfahr- 
zeuge oder Teile davon. Zu diesem Zweck bestehen halbein- 
tauchbare Schwergutf rachter gewohnlich aus einem vorderen 
Texl, xn dem sich die Antriebsanlage sowie die Kommando- und 
Besatzungsraume befinden, und einem hinteren Teil, der i m we- 
sentlxchen als hohlwandiger , Ballasttanks aufweisender 

Schwxmmkorper mit einer ebenen Transportplattf orm ausgebildet 

i s t . 

Durch Fluten der Ballasttanks ist es moglich, den halbein- 
tauchbaren Schwergutfrachter so weit einzutauchen, da* die 
Transportplattform unter die Schwimmwasserlinie abgesenkt 
wxrd, urn schwimmfahiges oder beispielsweise auf einem Ponton 
gelagertes Frachtgut aufzunehmen oder abzugeben. Umgekehrt 
1St SS dUrCh Lenzen der Ballasttanks moglich, daS sich die 
Transportplattform unter das zu befordernde Frachtgut hebt 
urn dxeses einzudocken. Neben dieser float-on/ float-off -Metho- 
de kann das Be- und Entladen von Frachtgut auch mit der soge- 
nannten roll-on/roll-of f -Methode erfolgen, indem die Trans- 
portplattform des halbeintauchbaren Schwergutf rachters auf 
dxe Hohe des Hafenkais angehoben bzw. abgesenkt wird 
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Es ist bekannt, Frachtschif f e mit einem elektrischen Schiffs- 
antrxeb zu versehen. Bei dieselelektrischen Anlagen wird der 
elektrxsche Propellermotor ublicherweise von Generatoren ge- 
spexst, die durch Dieselmo toren und/oder Gasturbinen ange- 
trxeben werden . Bin dieselelektrischer Antrieb erfordert zwar 
un Vergleich zu direkt mit dem Schif f spropeller gekuppelten 
Dxeselmotoren hohere Investi tionskos ten, bietet aber den Vor- 
texl exner effizienteren Nutzung und ermoglicht ein hohes 
Drehmoment an der Propellerwelle auch unter sehr hohen Last- 
bedxngungen. Bei dieselelektrischen Antrieben besteht ferner 
nxcht dxe Gefahr einer unzureichenden Maschinenkontrolle 
wenn der Propeller, beispielsweise bei rauher See, aus dem 
Wasser kommt. 

i Bei konventionellen dieselelektrischen Antrieben sind alle 
elektrxschen Anlagenteile binnenbords untergebracht und Moto- 
ren, Getriebe und Antriebswellen in einer Fluchtlinie ausge- 
rxchtet. Unbefriedigend sind hierbei auftretende hohe mecha- 
nxsche und hydrodynamische Verluste sowie eine im Vergleich 
zu aufienbords angetriebenen Propellern beschrankte Manovrier- 
fahxgkeit. Nachteilig ist auSerdem ein verhal tnismafiig un- 
wxrtschaf tlicher Kraf tstof f verbrauch . 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen halbeintauch- 
baren Schwergutf rachter zu schaffen, der eine hohe Kraftstof- 
feffxzxenz aufweist und sich durch eine gute Man6vrierf ahig- 
keit auszeichnet. 

Die Losung dieser Aufgabe besteht in einem halbeintauchbaren 
Schwergutfrachter mit flut- und lenzbaren Boden- und Seiten- 
tanks zum Be- und Entladen von Frachtgut nach der float-on/ 
float-off- und/oder roll-on/roll-of f -Methode und einer die- 
selelektrischen Antriebsanlage, die als Hauptmaschinen Die- 

•selmotoren aufweist, die zumindest einen Azimuth-Ruderpropel- 
ler antrexben, wobei zur Verbesserung der Manovrierf ahigkei t 
exne Querschubeinrichtung im Vorschiff vorgesehen ist und wo- 

bex dxe Gleichgewichtslage durch Einbringen von Wasserballast 
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in obsre und untere Tanks bezaglich des Frachcgutes tr imtel 

ist . 

Ein solchermaGen ausgestalteter halbeintauchbarer Schwergut- 
frachter weist gegenuber bekannten Schiffen dieser Art einen 
geringeren Krafts tof fverbrauch auf und ist besonders gut ma- 
nSvrierbar. Ursachlich hierfur ist zum einen die Verwendung 
ernes Azimuth-Ruderpropellers , der neben einer besonders gu- 
ten Manovrierbarkeit auch einen besseren Schif f swiderstand 
ermoglicht. Dies erlaubt ein prazisieres Fahrverhal ten, ins- 
besondere beim Be- und Entladen, und macht die Hilfe von 
Schleppern daher weitgehend entbehrlich. Zu einer guten Man6- 
vr.erfahigkeit tragen zum anderen die aufgrund der trimmbaren 
Glexchgewichtslage gute Schif fsstabili tat und die Querschub- 
exnrichtung im Vorschiff bei . mdem die Azimuth-Ruderpropel- 
ler von einer dieselelektrischen Antriebsanlage angetrieben 
werden, ist eine hohe Krafts tof feffizienz gewahrleis tet . 

Von besonderem Vorteil ist es, die dieselelektrische An- 
trxebsanlage izn Vorschiff anzuordnen, so daS sich hinsicht- 
lich der Transporteignung des Schwergutf rachters eine opti- 
mxerte Ausnutzung der Schif f sraumlichkei ten ergibt . Die An- 
ordnung der wesentlichen Anlagenteile im Vorschiff gewahrlei- 
stet eine groStmogliche Variability zum Be- und Entladen von 
Frachtgut auf der auf diese Weise keinen baulichen Beschran- 
kungen unterliegenden Transportplat tf orm im Achterschif f . 

Von besonderem Vorteil ist es ferner, den Azimuth-Ruderpro- 
peller durch einen auSenbords angeordneten Elektromotor anzu- 
trexben, der durch eine von den Hauptmaschinen angetriebenen 
Generator gespeist wird. Die Verwendung von auSenbords ange- 
ordneten Elektromotoren zum Antrieb eines oder mehrerer Azi- 
muth-Ruderpropeller bietet den Vorteil einer besonders hohen 
Kraftstof feffizienz. Diese in der Praxis unter der Bezeich- 
nung SSP bekannte Antriebstechnologie zeichnet sich ferner 
durch einen geringen Schif f swiderstand bei den verschieden- 
sten Schiffsrumpfen aus und bedarf keiner zusatzlichen Kuh- 
lung, da diese durch das den Elektromotor umstromende Wasser 
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bewirkt wird. Daruber hinaus ist der SSP-Antrieb mit geringen 
Nutz- und Wartungskosten verbunden. 

GemaS einem weiteren Merkmal der Erfindung ist der Azimuth- 
Ruderpropeller als azimuthierender Ruder-Doppelpropeller aus- 
gebildet. Doppelpropeller sind zwar im Vergleich zu Ein- 
schraubern mit hoheren Anschaf f ungs- und Wartungskosten ver- 
bunden, das Vorsehen von zwei Propellern ermoglicht aber, den 
Propellerdurchmesser kleiner zu wahlen mit der Folge, daS der 
halbeintauchbare Schwergutf rachter mit einem geringeren Tief- 
gang ausbildbar ist, wodurch sich ein geringerer Kostenauf- 
wand ergibt. GemaS einer vorteilhaf ten Wei terbildung der Er- 
findung ist auch die Querschubeinrichtung elektrisch ange- 
trieben, urn zu einer kraf tstof f ef f izienten und kostenguns ti- 
gen Ausgestaltung des Schwergutf rachter s beizutragen. 

In einer bevorzugten Aus fiihrungs form ist die Querschubein- 
richtung im Vorschiff von einem zentralen Navigationspul t im 
Ruderhaus und von zwei Brucken-Seitenf lugeln des halbein- 
tauchbaren Schwergutf rachters aus steuerbar, urn eine groSt- 
mogliche Ubersichtlichkei t beim Manovrieren zu gewahrleis ten . 
Hierzu tragt auch bei, wenn gemaS einem weiteren vorteilhaf - 
ten Merkmal der Erfindung das Fluten und Lenzen der Boden- 
und. Seitentanks von einem Kontrollpult auf der Achternseite 
des Ruderhauses aus steuerbar ist. 

ZweckmaSigerweise sind die Schalt- und Signaltafeln des hal- 
beintauchbaren Schwergutf rachters in einem schallisolierten 
Maschinenkontrollraum untergebracht , urn den von dem Schiffs- 
maschinen ausgehenden Schallpegel zu dampfen. Zu diesem Zweck 
ist es auSerdem vorteilhaf t, gemaS einem weiteren Merkmal der 
Erfindung die Hauptmaschinen mit Schalldampf em zu versehen. 

Urn besonders geringe Betriebskos ten zu erreichen, sind gemaS 
einer vorteilhaf ten Wei terbildung der Erfindung die Dieselmo- 
toren mit Schwerol betreibbar, das eine Viskositat von in 
etwa 3.500 s Redwood aufweist. Zu geringen Betriebskos ten 
tragt ferner bei, wenn gemaS einer weiteren vorteilhaf ten 
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Weiterbildung der Erfindung als Hilf smaschinen Dieselmotoren 
vorgesehen sind, die mit Marine-Dieselol betreibbar sind. 
Vorteilhafterweise sind die Hilf smaschinen dabei auf einem 
schwingungsgedampften Fundament auf ges tell t, so dafi sich ein 
moglichst geringer Gerauschpegel . entwickelt . 

GemaS einem weiteren Merkmal der Erfindung ist die Abgaslei- 
tung der Antriebsanlage beweglich angeordnet, urn eine groEt- 
mogliche Variabilitat hinsichtlich einer schallgunstigen Lei 
tungsfuhrung sicherzustellen . Mit der Erfindung wird weiter- 
hin vorgeschlagen, dafi auf dem Vordeck Ladegeschirr , vorzugs 
weise hydraulisch betriebene Schif f skrane, angeordnet sind, 
so daS zum Be- und Entladen auch die herkommliche lift-on/ 
lif t-of f-Methode angewandt werden kann. SchlieSlich wird vor- 
geschlagen, da£ zwei Ankerwinden mit Ankerkette auf dem Vor- 
schiff und eine Ankerwinde mit einem Ankertau auf dem Achter- 
schiff angeordnet sind, um ein zuverlassiges Drei-Punkt-Fes t- 
machen zu gewahrleis ten . 

Weitere Einzelheiten und Vorteile des Gegenstandes der Erfin- 
dung ergeben sich aus der nachf olgenden Beschreibung eines 
bevorzugten Ausf iihrungsbespieles . In der zugehorigen Zeich- 
nung zeigen im einzelnen 

FIG 1 eine Sei tenansicht eines halbeintauchbaren Schwergut- 
f rachters ; 

FIG 2 eine Draufsicht auf den halbeintauchbaren Schwergut- 
frachter gemaS FIG 1 und 

FIG 3 eine Sei tenansicht eines Azimuth-Ruder-Doppelpropel- 
lers. 

Der in den Figuren 1 und 2 dargestellte halbeintauchbare 
Schwergutfrachter weist eine Lange uber alles von 156 m auf. 
Die Lange zwischen den Loten betragt 145 m. Das Frachtdeck 
hat bei einer Lange von 126 m und einer Breite von 32,26 m 
eine freie Transportf lache von ca . 4.065 m 2 . Die Seitenhohe 
im Bereich des Frachtdecks betragt 10 m, wahrend der Tiefgang 
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des halbeintauchbaren Schwergutf rachters bei Konstruktions- 
Freibord 7,50 m und bei abgesenktem Frachtdeck 19,0 m ist. 

Der halbeintauchbare Schwergutf rachter hat bei Konstruktions- 
Freibord ein Totgewicht von 18.000 t. Dieses setzt sich zu- 
sammen aus 2.000 t als Kraftstoff fur die Hauptmaschinen die- 
nendes Schwerol (HFO 380), 172 t als Kraftstoff fur die 
Hilf smaschinen dienendes Marine-Dieselol fur das eine Ladeka- 
pazitat von ca. 2 00 m vorhanden ist, 3 00 t Frischwasser, fur 
das dementsprechend eine Ladekapazitat von 300 m 1 vorhanden 
ist, 25 t Schmierol, 20 t Vorrate fur die Crew, 20 t Ersatz- 
teile und 15.463 t Nutzlast. Der mittlere Konstruktionstief - 
gang betragt bei diesem Totgewicht in Seewasser mit einer 
spezifischen Dichte von 1.02 5 t/m 3 in etwa 7,5 m. Dies ent- 
spricht dem Tiefgang bei Kons truktions-Freibord . 

Der halbeintauchbare Schwergutf rachter weist ferner eine La- 
dekapazitat von ca. 40 m 3 fur Schmutzol und von ca. 5 m 3 fur 
Abwasser auf . Auf dem Vorschiff sind oberhalb des Vordecks 
Unterkunfte fur 22 Mannschaf tsmitglieder und 16 Passagiere 
vorgesehen. Auf dem Vorschiff sind weiterhin 3 als Hauptma- 
schinen dienende Dieselmotoren mit einer Drehzahl von ca. 
720 min -1 angeordnet . Mit den als 9-zylindrige Reihenmaschinen 
ausgebildeten Dieselmotoren kann eine elektrische Leistung 
von jeweils ca. 3.645 kw erzeugt werden. Bei elektrischen 
Verlusten von ca. 8,7% vom Generator zum Antrieb und ohne 
Versorgung des Bordsys terns kann somit eine Leistung von 
8.675 kW bereitgestellt werden. 

Der halbeintauchbare Schwergutf rachter ist ferner mit zwei 
als Dieselmotoren ausgebildeten Hilf smaschinen fur die Strom- 
erzeugung des Bordsystems ausgerustet, die mit einer Drehzahl 
von 72.0/900 min* 1 eine Generatorleistung von jeweils 720 kW 
lief em. Fur Aufenthalte im Hafen und Notfalle ist ein drit- 
ter Dieselgenerator vorgesehen, der eine Drehzahl von 
1800 min" 1 und eine Generatorleistung gemaS den Bestimmungen 
der SOLAS aufweist. 
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Als Schiffsantrieb dienen zwei Azimuth-Ruder-Doppelpropeller , 
die mittels auSenbords angeordneten Elektromotoren angetrie- ' 
ben werden und eine Betriebsgeschwindigkeit von 14 kn erzeu- 
gen konnen. Dieser in FIG 3 dargestell te, sogenannte SSP-An- 
trieb wird durch zwei elektrisch. angetriebene Querschubein- 
richtungen erganzt, welche die Manovrierf ahigkei t und Stabi- 
lity des Schwergutfrachters verbessern. Versuche ergaben, 
daJS mittels den beiden Querschubeinrichtungen der abgesenkte 
Schwergutfrachter gegen eine Windkraft von 6 bis 7 Beaufort 
ohne wei teres prazise gesteuert werden kann. 

Zum Befestigen des Frachtguts auf dem Frachtdeck stehen eine 
Vielzahl von Winden zur Verfugung. SchallschutzmaSnahmen, wie 
beispielsweise die raumliche Trennung von Maschinenraumen und 
Unterkunften, Gerauschkapselung der Unterkunfte auf dem Vor- 
deck oder ein Schalldampf ung fur die Hauptmaschinen, gewahr- 
leisten ergonomische Arbeitsbedingungen . Der halbeintauchbare 
Schwergutfrachter ist innerhalb von 4 Stunden von dem abge- 
senkten Tiefgang von 18 m auf einen Tiefgang von 7,50 m an- 
hebbar, indem mittels Druckluft die Ballasttanks leergepumpt 
werden. Durch den geringen Verbrauch der Hauptmaschinen von 
46,98 mT/24hr kann der halbeintauchbare Schwergutfrachter, 
der je nach Anwendung auch ein Dockschiff sein kann, bei ei- 
nem fur die Berechnung zugrundegelegten Zeitraum von 3 60 Ta- 
gen 34,6 Tage langer unterwegs sein als vergleichbare konven- 
tionelle Schiffe. Dies bedeutet, daS zu den gleichen Be- 
triebskosten eine Zusafzf racht transportiert werden kann. Die 
hohe Kraftstoffeffizienz ist auch darauf zuruckzuf uhren, dafi 
je nach Bedarf nur ein oder zwei Dieselmotoren der Hauptma- 
schinen am Laufen sind. Damit wird nicht zuletzt auch okolo- 
gischen Aspekten Rechnung getragen. 
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1. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter mit flut- und lenzba- 
ren Boden- und Sei ten tanks zum Be- und Entladen von Frachtgut 
nach der float-on/ float-off - und/oder roll-on/roll-of f -Metho- 
de und einer dieselelektrischen Antriebsanlage, die als 
Hauptmaschinen Dieselmotoren aufweist, die zumindest einen 
Azimuth-Ruderpropeller antreiben, wobei zur Verbesserung der 
Manovrierfahigkeit eine Querschubeinrichtung im Vorschiff 
vorgesehen ist und wobei die Gleichgewichtslage durch Ein- 
bringen von Wasserballast in obere und untere Tanks bezuglich 
des Frachtgutes trimmbar ist. 

2. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die die- 
selelektrische Antriebsanlage im Vorschiff angeordnet ist. 

3 . Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach Anspruch 1 oder 
2, dadurch gekennzeichnet, daS der 
Azimuth-Ruderpropeller durch einen auSenbords angeordneten 
Elektromotor antreibbar ist, der durch einen von den Hauptma- 
schinen angetriebenen Generator gespeist wird. 

4. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der Anspru- 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
daS der Azimuth-Ruderpropeller als azimuthierender Ruder-Dop- 
pelpropeller ausgebildet ist. 

5. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der Anspru- 
che 1 bis 4, dadurch .gekennzeichnet, 
daS die Querschubeinrichtung elektrisch angetrieben ist. 
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6. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der Anspru 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
daS die Querschubeinrichtung von einem zentralen Navigations 
pult im Ruderhaus und von zwei Brucken-Seitenf liigeln aus 
steuerbar ist. 

7. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der Anspru 
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, 
daS das Fluten und Lenzen der Boden- und Seitentanks von ei- 
nem Kontrollpult auf der Achternseite des Ruderhauses aus 
steuerbar ist. 

8. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der Anspru- 
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, 
daS Schalt- und Signaltafeln in einem schallisolierten Ma- 
schinenkontrollraum untergebracht - sind. 

9. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
daS die Hauptmaschinen mit Schalldampf em versehen sind. 

10 . Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der An- 
spruche 1 bis 9, dadurch gekennzeich- 
net, daS die Dieselmotoren mit Schwerol betreibbar sind, 
das eine Viskositat von in etwa 3.500 s Redwood aufweist. 

11. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der An- 
spruche 1 bis 10, dadurch gekennzeich- 
net, daS als Hilf smaschinen Dieselmotoren vorgesehen 
sind, die mit Marine-Dieselol betreibbar sind. 
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12. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, dag die 
Hilfsmaschinen auf einem schwingungsgedampf ten Fundament auf- 
gestellt sind. 

13. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der An- 
spriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeich- 
net, da£ die Abgasleitung der Antriebsanlage beweglich 
angeordnet ist. 

14. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der An- 
spruche 1 bis 13, dadurch gekennzeich- 
net, daS auf dem Vordeck Ladegeschirr , vorzugsweise 
hydraulisch betriebene Schif f skrane, angeordnet sind. 

15. Halbeintauchbarer Schwergutf rachter nach einem der vorhe- 
rigen Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dafi zwei Ankerwinden mit Ankerkette auf dem Vor- 
schiff und eine Ankerwinde mit einem Ankertau auf dem Achter- 
schiff angeordnet sind. 
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Zusammenf assung 

Halbeintauchbarer Schwergutf rachter 

5 Die Erfindung betrifft einen halbeintauchbaren Schwergut- 
frachter mit flut- und lenzbaren Boden- und Seitentanks zum 
Be- und Entladen von Frachtgut nach der float-on/ float-off - 
und/oder roll-on/roll-of f -Methode und einer dieselelektri- 
schen Antriebsanlage, die als Hauptmaschinen Dieselmotoren 

10 aufweist, die zumindest einen Azimuth-Ruderpropeller antrei- 
ben, wobei zur Verbesserung der Manovrierf ahigkei t eine Quer- 
schubeinrichtung im Vorschiff vorgesehen ist und wobei die 
Gleichgewichtslage durch Einbringen von Wasserballas t in 
obere und untere Tanks bezuglich des Frachtgutes trimmbar 

15 ist, der eine hohe Kraf tstof f ef f izienz aufweist und sich 
durch eine gute Manovrierf ahigkeit auszeichnet. 
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"A* Veroffentlichung. die den allgemeinen Stand der Technik definiert, 
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist 



alteres Ookument. das jedoch erst am oder nach dem intemationalen 
Anmeldedatum veroffentlicht worden ist 



"L 1 



Veroffentlichung. die geeignet ist. einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- 
scheinen zu lass en, oder durch die das Veroffendichungsdatum einer 
anderen tm Recherchenbericht gen arm ten Veroffentlichung belegt werden 
soil oder die a us einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie 
ausgefuhrt) 

O* Veroffentlichung, die sich auf eine mundliche Offenbarung, 

eine Benutzung. eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht 
"P* Veroffentlichung, die vor dem intemationalen Anmeldedatum. aber nach 
dem beanspruchten Priori tatsdatum veroffentlicht worden ist 



T" Spatere Veroffentlichung, die nach dem intemationalen Anmeldedatum 
oder dem Priori tatsdatum veroffentlicht worden ist und mit der 
Anmeldung nicht kollidiert. sondem nur zum Verstandnis des der 
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips Oder der ihr zugrundeliegenden 
Theorie angegeben ist 

"X" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann allein auf grund dieser Veroffentlichung nicht als neu oder auf 
erf inde rise her Tatigkeit beruhend betrachtet werden 

"Y" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann nicht als auf erftnderischer Tatigkeit beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit einer oder mehreren anderen 
Veroffenttichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und 
diese Verbindung fur einen Fachmann naheliegend ist 

Veroffentlichung. die Mitglied derselben Patentfamilie ist 
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